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ACADEMIA 



URISPRUDENCIA Y 



EGiSL ACION 


BABCELOFA. 


Habiendo esta Corporación decidido, con arreglo á lo prescrito en el artículo 
39 de su Reglamento, hacer imprimir á espensas de la misma y publicar el dis- 
curso leido en la sesión del 17 de Diciembre último, por el Sr. Académico 
D. Pedro Estasén y Cortada, atendido su mérito y la utilidad que puede pres- 
tar al Foro Catalan por el tema que en él se desenvuelve, no tratado hasta el 
presente por los Jurisconsultos y Publicistas que se han ocupado de Derecho 
Marítimo, se imprime y publica dicho Discurso en cumplimiento de aquel 
acuerdo. 

Barcelona l.° de Enero de 1880. 


El Secretario l.° 

Jode de STCoftud. 





Al sentarme aquí por vez primera entre vosotros, no acertaba 
á encontrar cuál sería la mejor manera de corresponder á la de- 
licada atención que habéis tenido para conmigo, admitiéndome 
en vuestro seno. Gomo medio para salir del compromiso, he re- 
suelto exponer á la alta consideración de la Academia de Juris- 
prudencia y Legislación, un trabajo cuyo espíritu y especiales 
tendencias se recomiendan por sí solos; aun cuando la excelencia 
del objeto de estudio y de examen haya de quedar algún tanto 
oscurecida por la ineptitud del que estudia y examina. No os es- 
trañe, pues, señores, que un asunto que á tan grandes y bellos 
desarrollos puede prestarse, y tan ancho campo ofrece á la con- 
sideración económica y á la investigación jurídica, como el estu- 
dio de las costumbres marítimas no escritas de la costa de Cata- 
luña, al ser tratado por una mano inepta, pierda luz y brillo. 

I. 

Algunos años hace, en el período del año 1820 al 1860, época 
del apogeo de nuestra Marina mercante, al regresar de un largo 
viaje de América, y apenas entrada en puerto la velera nave, el 
capitán de la misma convocaba á los individuos de la tripulación 
y á los varios co-partlcipes; y en amigable corro, sentados todos á 
orillas del mar yen la playa de una de estas pintorescas pobla- 
ciones de la costa de Cataluña, cuya belleza compite con las mas 
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renombradas de las cosías de Italia, como punto neutro entre el 
buque cuyos mástiles y blancas velas quizás se divisaban, de 
donde provenían los capitales que iban á repartirse, y la pobla- 
ción donde moraba el capitán y los co-parlícipes, y por lo tanto 
punto del destino; allí, como en familia, sin mesa, papel, pluma 
ni escribano que diera fié, ni mas testigos que los interesados, 
sentarlos todos, como os lie dicho, en la blanca arena, el capitán 
con la bolsa en la mano y con la lista de interesados sin desdo- 
blar, pagaba en sonantes onzas de oro el tanto por ciento de la 
ganancia que á cada accionista correspondía, como resultado del 
último viaje, ó devolvía en el acto el capital prestado, si alguno, 
muy apremiado por perentorios atenciones, se veia obligado á 
retirarlo, siempre á su pesar, porque á la verdad, en aquel en- 
tonces, habia verdadero anhelo de interesar en las expediciones 
marítimas. 

A la sazón habia siempre sobrantes para las reparaciones de 
los buques, y con ello reinaba gran actividad en los astilleros, fá- 
bricas de jarcia y en los varaderos; habia sobrantes para repartir 
ganancias á los que prestaban sus ahorros al objeto de formar 
un capital ó fondo de expedición con el cual el capitán, verdade- 
ro comerciante, á la vez que naviero y jefe de la expedición, com- 
praba las mercancías en los puntos de producción y las vendía 
en los centros de consumo, y como era español y muy dado á fa- 
vorecer los intereses de su patria, compraba con este fondo ex- 
pcdicional productos agrícolas y manufacturados del país, y re- 
corría un puerto y otro puerto, un mercado y otro mercado, y 
no cesaba de navegar hasta que habia despachado todas las mer- 
cancías que comprara á su nombre y por cuenta de la expedi- 
ción, y habia descargado y vendido á un precio conveniente todos 
los artículos depositados en la bodega de su buque. 

De esta manera, se beneficiaba al comercio, á la industria y á 
la agricultura patria, y con esta organización la marina mercante 
española progresaba de dia en día con universal regocijo de na- 
cionales y grave recelo de los extranjeros. Pero no es esto solo. 
Laclase de marineros se mantenía dignamente navegando á la 
parle, esto es, siendo interesados en la expedición; tenían em- 
peño en (pie el resultado fuese próspero, y estaban contentos de 
navegar, de luchar con los elementos, de vivir largas épocas ale- 
jados de sus familias, porque sabían que el grumete podia ser 
marinero, que éste á fuerza de práctica naval podia obtener el 
titulo de patrón, y completando su educación con estudios náuti- 
cos, podia llegará ser piloto, y que de piloto podia llegar á ser 
capitán, lo que en aquel entonces equivalía á decir comerciante 
y naviero. 


— 9 — 


Guando, merced á ciertas y determinadas condiciones econó- 
micas, las expediciones marítimas empezaron á dar resultados 
adversos, y por un lado dejaban de acudir los capitales, y por 
otro se retiraban los que ya se habían dejado á préstamo, con el 
aumento ó disminución que determinase la liquidación del viaje, 
fueron necesarias mayores formalidades en las convenciones, 
mas exactitud y fórmula en la documentación, y de esta suerte, 
las necesidades económicas que habían dado nacimiento á los 
contratos conocidos entre comerciantes y navieros con el nom- 
bre de mota y madera se completaron, se adicionaron, tomaron 
cierta forma jurídica, y la misma costumbre se encargó de for- 
mular los derechos y deberes de los interesados por recibos de 
madera, ó sean los intereses en el casco, arreos y aparejos, de 
las obligaciones y derechos que nacían del recibo de mota ó de 
interés en el capital que el gerente de la expedición marítima 
dispone para la compra y venta de mercancías, habilitación del 
buque, etc., y de los deberes del capitán con estos interesados. 
A medida que la práctica ofrecía nuevas dificultades, la costum- 
bre se encargaba de resolverlas, hasta el punto de que hoy, cuan- 
do le ha faltado base material á la institución que vamos á 
examinar, por la muerte de la marina mercante, está ya casi 
completa su organización jurídica. 

Es inútil decir que esta organización especial de la Marina ca- 
talana, que tanto puede dispertarla curiosidad del jurisconsulto, 
ha perecido ya, siguiendo la suerte de toda la Marina española. 

Dos razones me han movido á escribirlas relaciones jurídicas 
á que daban ocasión nuestras costumbres marítimas. La primera, 
el carácter especial de su organización, por el que aparecía con- 
forme en ciertas ocasiones y disconforme en otras, con la letra 
de nuestro Código de Comercio, por ser en algunos casos cos- 
tumbre contra ley. La segunda razón, porque mañana que las 
circunstancias económicas de nuestro pais cambiasen y diesen á 
la nave del estado un rumbo mas favorable, seria muy útil y con- 
veniente á la Marina mercante, si entonces resucitara, encon- 
trarse escritas aquellas costumbres de otras épocas, y pudiese 
calcar su nueva organización en aquel aparato viejo, añadiéndole 
ó quitándole aquellas piezas que las circustancias de la nueva 
época obligaran ó exigieran. 

Hé aquí las razones que me movieron á redactar todo lo que 
sé de dichas costumbres marítimas, ya que hasta el presente 
momento, nada se había escrito de ellas, y muy poco debían de 
conocer los jurisconsultos de su regulación y reglamentación, 
cuando los tratadistas del derecho mercantil español suelen omi- 
tirlas. 
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Ni en el sistema universal de los principios del derecho ma- 
rítimo de la Europa de Azuni (1), ni en los estudios sobre el dere- 
cho internacional marítimo, ó exposición razonada de sus princi- 
pios fundamentales de D. Ignacio de Negrin (2), ni en otras obras 
del mismo autor sobre idénticos ó parecidas materias (3), ni en 
el Diccionario del Derecho marítimo de España en sus relaciones 
con la marina mercante (4), ni en el Diccionario del Derecho Mer- 
cantil español (5), y otras obras igualmente conocidas de todos 
vosotros, como el Curso del Derecho Mercantil de D. .Pablo Gon- 
zález Huebra (6), ni en las Instituciones de Derecho Mercantil de 
los Sres. Martí de Eixelá y Duran y Bas (7), ni en el Diccionario 
de Escriche (8), ni en las Secciones doctrinal, parlamentaria, Bi- 
bliográfica y de Tribunales de la Revista general de Legislación 
y Jurisprudencia (9), ni en Salvador del Viso, Lecciones elementa- 
les del Derecho Mercantil, y otras obras de continua consulta, he 
encontrado la mas ligera indicación de que tales costumbres 
existieran. 

En los comentarios que al Código de Comercio hicieron los 
eminentes jurisconsultos D. Pedro Gómez de la Serna y D. José 
Reus y García, felizmente encontramos una, aunque ligera indi- 
cación sobre la mota, caracterizando los contratos á. que da lugar 
de sociedad accidental ó de cuentas en participación de una ex- 
pedición marítima (10). 

El Sr. Gómez de Ja Serna usa la palabra catalana mota que es 
la usual y corrien te entre comerciantes y marinos desde princi- 
pios de este siglo hasta la fecha. Antes de tomar estas costum- 


(1) Obra escrita en italiano por D. Domingo Alberto Azuni, traducida al español 
porD. Rafael de Rodas. — Madrid.— 1803. 

(2) Publicado en Madrid, en 1862. 

(3) Tratado elemental del Derecho internacional marítimo con varios apéndices 
que contienen la Legislación interior, los tratados de España y otros documentos 
nacionales y extranjeros referentes al asunto.— Madrid— 1873. 

(4) Por D. Alejandro de Bacardí— Barcelona.— 1861. 

(5) Por D. Antonio Perecaula»— Barcelona— 1871. 

En este Diccionario no existen ni los artículos madera ni mota, con cuyos nom- 
bres suelen designarse vulgarmente los contratos cuyas relaciones jurídicas ex « 
plicamos, al tratar délas costumbres marítimas no escritas de la costa española de 
Levante. 

(6) En el tomo i libro 2.°, Sección 8. a del capitulo 1®, que trata déla Sociedad 
accidental ó de cuentas en participación, nada habla de dichas costumbres marí- 
timas. 

{!) 5. a edición, 1870. 

(8) No hay el artículo mota. 

(9) De esta Revista nada resulta, examinados los tomos del i al xlix y los del 
i al li del Boletín de la misma hasta la fecha. 

(10) Comentarios á los arts. 354 al 358,— Código de Comercio arreglado ala re- 
forma decretada en 6 de Diciembre de 1808, anotado y concordado por D. Pedro Gó- 
mez de la Serna y D. José Reus y García—' 7 edición, corregida y aumentada por don 
José Reus y García.— Madrid, 1878. 
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bres la forma última y la especial constitución qne en la actuali- 
dad revisten y que vamos á describir, se usaba la palabra cata- 
lana acció. 

En el Vocabulario mercantil del Tesoro de comercio, publicado 
bajo los auspicios de la Real Junta de Comercio de Cataluña, en 
el año 1837 (1), no se usa la palabra mota y se emplea la palabra 
acción, que indis tamen te se aplicaba en lo antiguo á la parti- 
cipación en la propiedad del buque como en la del fondo expe- 
dicional. 

Mas tarde se generalizó la palabra mota. Labernia (2) la de- 
fine así: «.(Juantitat de diner que entra en lo fondo particular desti- 
nat á la compra de géneros pera comerciar ó á la manutenció deis 
associats en cas de no trobar carragamen.D En castellano, mota, se- 
gún varios Diccionarios consultados, significa: (.(Cantidad de dine- 
ro que entrega un marinero al embarcarse en un buque mercante que 
navega á la parte » (3). 

La costumbre de navegar á la parte y de interesarse en las 
expediciones marítimas es antiquísima en nuestra patria; pero 
en la forma especial que os describiré, solo data de los primeros 
años de este siglo. Antes, no era ni mas ni menos que como la 
regulan y describen el Código de las costumbres de Tortosa y el 
libro del Consulado del Mar. 

Hé aquí la costumbre tal como se practica en la costa de Ca- 
taluña y tal como la experiencia me la ha enseñado, hé aquí las 
relaciones jurídicas que nacían de los contratos llamados de 
mota y de madera, y de cuya influencia social mas adelante os 
hablaré. 


II. 

LA MOTA Y LA PARTICIPACION EN MADERA. 

El contrato marítimo conocido en la costa de Levante desde 
Barcelona á Francia, con el nombre dé mota, es un contrato por 
el cual un capitán de buque mercante toma una cantidad á cuen- 
ta de expedición marítima, expidiendo en garantía un recibo, 
llamado de mota, firmado por el capitán, del cual nacen los dere- 
chos de que mas adelante hablaremos. Con estas cantidades que 
el capitán de un buque toma á cuenta y riesgo de expedición, se 


(1) Véase el lomo n de dicho Vocabulario. En él se deñne la palabra acción: 
«Aquella parte de interés que tiene una persona en el valor de un buque.» 

(2) Diccionari de laliengua catalana de Pedro Labernia, 1 865. — Artículo Mo í a. 

(3) Entre ellos el novísimo Diccionario de la lengua castellana publicado en pre- 
sencia del de D. Pedro Labernia, (Nada dicen sobre dicha palabra mota, el de la Aca- 
demia de la lengua y oüos.) 
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constituye un fondo, llamado vulgarmente expedicional, cuyo 
administrador es el capitán y por lo tanto el único responsable 
de él, con el que habilita el buque y compra mercancías que, 
trasportadas en esta nave que ha de designar por su nombre y 
matricula el citado recibo de mota, á otros puntos de España o 
del extranjero, han de ser vendidas ó cambiadas poi dicho capi- 
tán, liquidando el viaje y rindiendo cuenta de los negocios reali- 
zados durante el mismo á su regreso, que ha de ser precisamente 
el punto de partida ó puerto de salida. Se entiende pues que la 
expedición marítima se liquida al terminar el viaje redondo, y la 
manera de liquidarse es devolver á cada motista el capital que 
aportó con aumento de los beneficios ó deducción de las pérdi- 
das que hayan resultado del viaje, o solamente devolviendo las 
ganancias y pérdidas reteniéndose el capital para sucesivas expe- 
diciones si el motista lo consiente. 

Es costumbre que cada mota represente el valor de 300 pesos 
fuertes, ó sean 1,500 pesetas, y se designa con el nombre de ine- 
dia mota la participación por un capital de 150 daros ó sean mU 
pesetas. De esta manera hasta las mas pequeñas fortunas pueden 
interesar en el comercio marítimo, y con el concurso de muchos 
formaron grandes capitales, con los que se acometían las mas 
atrevidas empresas. Gomo no hay verdadero préstamo no ha} 
interés, siguiendo el capital prestado la suerte favorable ó adver- 
sa de los negocios que realiza el capitán con el buque. 

Este contrato de participación no suele tener otro compro- 
bante que el simple recibo de mota firmado por el capitán, y 
cuyo modelo insertamos en los Apéndices de este trabajo. 

El motista (que con esta palabra suele designarse al que inte 
rosa en una expedición marítima), á manera de socio comandita- 
rio, no puede perder mas que el capital que al jefe de la expedi- 
ción prestó, ni tiene responsabilidad personal alguna, de manera 
que aun cuando se perdiese todo el capital por naufragios, quie- 
bras de casas consignatarias, etc., y los gastos de salvamento 
importaran mucho mas del valor de lo salvado, nadie tendría de- 
recho á reclamar un céntimo de los motistas ó sócios capitalistas 
de la expedición. 

Veamos los derechos que nacen del recibo de mota. 

El motista tiene derecho á que terminado el viaje por haber 
llegado la nave á puerto, el capitán le ponga de manifiesto: l.° La 
liquidación de todas las operaciones mercantiles que ha llevado 
á cabo, con sus cuentas y comprobantes. 2.° A que el capitán le 
reintegre del capital que le prestó con aumento de los beneficios 
y deducción de las pérdidas que de la liquidación final y apro- 
bada resulten. 3.° A que procure la seguridad de su préstamo. 
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4.° A que el capitán le entregue los debidos justificantes legales 
y documentados de la pérdida ó inutilización de la nave y carga- 
mento, para poder reclamar el importe de la cantidad prestada 
de la Compañía aseguradora, con obligación de devolverlos des- s 
pues al capitán. 5.° A exigir responsabilidad al capitán que dis- 
trajere el todo ó parte del fondo expedicional del uso á que se le 
destina, sea por el concepto que quiera, salvo los casos de avería 
probada ó de fuerza mayor. 6.° A que el capitán manifieste, en el 
momento que se firma el recibo de mota, el punto ó puntos para 
los cuales piensa emprender el viaje. 

Por su parte, el capitán, con respecto al motista, tiene dere- 
cho: 1 A disponer del fondo expedicional de la manera mas be- 
neficiosa á los intereses' de la expedición comprando, vendiendo, 
cambiando, dando el todo ó parte de él con garantía ó especial 
hipoteca de la carga recibida á bordo de su buque, sin que nadie 
pueda intervenir en sus actos durante todo el viaje de ida y vuelta. 
2.° A invertir parte del fondo expedicional en el aprovisiona- 
miento y recomposición del buque, solo durante el viaje, aunque 
en calidad de préstamo y con obligación de devolución, conside- 
rando el capital de este modo invertido como correspondiente á 
un crédito privilegiado que se hará efectivo al liquidar definitiva- 
mente el viaje, sin abono de interés alguno, pero siempre en- 
trando esta cantidad distraída de su destino propio, á sufiii la 
alteración por pérdida ó beneficio común, á todo el restante fondo 
expedicional. 3.° A devolver el interés correspondiente á cada mo- 
tista al finalizar el viaje según liquidación. 

En cambio, el motista tiene el deber: l.° De examinar, apro- 
bar ó impugnar las cuentas que al terminar cada viaje le presen- 
te el capitán, verificando este examen y manifestando su opinión 
en el plazo mas corto posible. 2.° Al darle el capitán cuenta del 
resultado del viaje debe manifestarle categóricamente si quiere 
continuar interesando en el viaje subsiguiente, y por qué canti- 
dad. 3.° Guando el capitán devuelve sú interés al motista, prévia 
liquidación, este tiene obligación de recibirlo sin escusa ni efugio 
alguno. 4.° Debe abstenerse de toda intervención en las operacio- 
nes que el capitán haga en el fondo expedicional hasta que haya 
terminado el viaje. 

Es costumbre considerar que el motista consiente en conti- 
nuar su interés en el fondo expedicional cuando al terminar el 
viaje no pone en conocimiento del capitán su deseo de retirar 
el capital. El capitán por sí y ante sí, cuando no comparecen los 
motistas, añade ó quita de cada mota la ganancia ó pérdida cor- 
respondiente, y en esta forma se hace cargo del nuevo capital 
para las sucesivas expediciones. 
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Es costumbre que el capitán, navegando con fondo espedi- 
cional, gane, en concepto de capitán, una parte franca de made- 
ra, de 750 duros, y el interés de una mota también franca. Esto 
se entiende en caso de haber beneficios, pues en el contrario nada 
gana en concepto de tal capitán; pero si este es piloto, gana ade- 
más, en concepto de sueldo de su cargo y en el de encargado de 
la de mota, de treinta á cincuenta pesos mensuales, 

III. 

DEBERES DEL CAPITAN. 

l.° Llevar siempre á bordo el fondo expedicional en efectivo 
ó en mercancías. 2.° No depositar dicho fondo en casa de co- 
mercio ó banco cuya solvencia inspire el menor recelo. 3.° Con- 
tinuar en una lista denominada del fondo, los nombres, apellidos 
y domicilios de cada motista, con la cantidad que cada cual inte- 
resa, la que firmada y fechada en el puerto donde empieza la 
expedición debe continuarse en los libros de contabilidad de la 
nave y del capitán, entregándose una copia á la casa consignata- 
ria. 4.° Dar puntual cuenta y razón á cada motista de todas las 
oparaciones efectuadas durante el viaje con los comprobantes. 
5.° Interrogar al motista si quiere interesar en otras expedicio- 
nes. 6.° Devolver el capital de mota con los correspondientes 
aumentos ó pérdidas. 7.° Dar á cada motista en particular satis- 
facción de la causa que le impida liquidar y obrar de acuerdo 
para orillar las dificultades que surjan. 8.° En caso de avería 
y pérdida total ó parcial, debe prestar al motista los justificantes 
para reclamar de la compañía el importe de los seguros. 9.° Abs- 
tenerse de distraer cantidad alguna del fondo para dedicarlas á 
negocio que no redunde en beneficio de la expedición, excepto el 
caso de reparación ó aproyisionamiento durante el viaje. 10. De- 
fender los intereses de los motistas evitando todo litigio procu- 
rando transacción ó arbitraje. 

LA MADERA Y LA MOTA. 

La nave que navega con fondo expedicional suele por abstrac- 
ción considerarse dividida, junto con todos los intereses que re- 
presenta, en dos entidades, á saber: 1. a , el buque propiamente 
dicho ó sea por otro nombre la madera ó casco, arboladura, jar- 
cia, velámen, amarras, maniobra, respeto, embarcaciones meno- 
res, maquinaria, instrumentos y objetos destinados al servicio 
de la bodega, cámaras, cocina, etc., y 2. a , el fondo expedicional, 
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Los gastos de entretenimiento, reparaciones y demás en puerto, 
que son propiamente gastos de la nave ó madera, corren á cargo 
del propietario ó dueños de la misma. En cambio los motistas 
no tienen que atender á gasto alguno especial de esta clase. Por 
esta causa sin duda, era costumbre asignar á la madera tres quin - 
tas partes de los beneficios líquidos repartibles y resultantes 
de todas las operaciones hechas durante el viaje, y solamente las 
dos quintas partes restantes eran el premio del capital empleado 
á cuenta de mota. Guando no hay ganancias y sí pérdidas, el bu- 
que ó sea la madera nada gana, pero en cambio no contribuye á 
las pérdidas, las que suporta totalmente el fondo expedicional 
ó sea la mota. El reparto de estos beneñcios se efectúa dividien- 
do el valor total del buque en partes imaginarias de participa- 
ción en la madera, de 750 pesos fuertes 6 sean 3,750 pesetas cada 
una, y en otras análogas el fondo expedicional, sumando el total 
de unas y otras. Cuando se adquiere nuevamente un buque de 
algunos años de vida ó de uso, se valoran las partes, como si 
fuese de nueva construcción, á razón de 3,750 pesetas cada parte, 
y se asigna á cada una de las que componen el fondo expedicio- 
nal igual valor; y la razón estriba en que estas partes lo son de un 
fondo en metálico, son partes de moneda y por ser de moneda 
siempre valen igual, toda vez que su valor no sufre alteración y 
cada parte de madera y de mota percibe idéntica cuota de be- 
neficios, porque el buque, así sea nuevo como viejo, hace, igual- 
mente los viajes y presta á la expedición marítima el servicio en 
condiciones iguales con respecto á la mota. En algunos buques 
suelen estipularse partes francas en favor de la madera, lo que 
se verifica añadiendo dos, tres ó mas partes que entran en las li- 
quidaciones con derecho á los beneficios, aun cuando en realidad 
nadie las haya impuesto, para atender con ellas al entretenimiento 
del buque, sin que se rindan cuentas de este fondo especial en 
tales casos. , 

Guando de la expedición han resultado beneficios en favor del 
buque ó sea la madera y no se reparten entre los co-propietarios, 
quedan estos en común interesados en el fondo expedicional y 
siguen la suerte de los demás motistas. 

A pesar de esta especie de solidaridad que existe entre la 
mota y el buque, son tan independientes una parte de otra que 
se han perdido buques totalmente por naufragio, varamiento, etc. , 
y por haberse salvado el cargamento casi sin gasto alguno, los 
motistas han realizado un pingüe beneficio mientras los co- 
propietarios de la nave han perdido por completo su capital, en 
cuyo caso, como el buque no existia ya en el instante de salvar 
el cargamento, no puede percibir parte alguna de los beneficios. 
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Por el contrario, un buque empieza una expedición con un fondo 
ó mota, en el viaje pierde el 50 por 100 y el otro 50 por 100 se lo 
arrebata la inopinada quiebra de la casa consignataria en que se 
hallaban accidentalmente depositados sus fondos; en este caso, 
los motistas pierden todo su capital, y si el buque, reducido á 
sus propias fuerzas, encuentra fletes crecidos, los co-propietarios 
del buque, no solo nada pierden, sí que por el contrario se repar- 
tirán fuertes beneficios producto de los fletes que ganó el buque 
por sí y ante sí, en los que ninguna parte tendrán los motistas; 
sin embargo hay casos en que reconquistado el fondo ha sido 
repartido á los motistas no ganando nada ni fondo ni buque. 

El consignatario ó la casa armadora á cuyo nombre va consig- 
nada la expedición, reconoce el derecho de los motistas en una 
relación de los nombres de estos, su vecindad y capital que cada 
uno representa, la que firmada, entrega al capitán á cambio de 
otra igual que recibe de este; por cuyo motivo el consignatario 
tiene el deber de intervenir en las liquidaciones de cada buque, 
fiscalizarlas y procurar que su resultado sea una verdad. 

En defecto del capitán, el consignatario tiene en cierto modo 
y en algunos casos el deber de cumplir á los motistas el compro- 
miso contraido por aquel en darles cuenta, devolverles el capi- 
tal con el aumento ó disminución que la liquidación arroje. 

Si además de los motistas que constan en la relación cam- 
biada entre capitán y consignatario, aparecieran otros recibos de 
mota, el consignatario está libre de toda responsabilidad para 
con estos últimos, si el capitán no hiciera figurar en el fondo 
expedicional otro capital que el resultante de la lista de motistas 
firmada y cambiada con el consignatario. Pero si el capitán apor- 
taba á la expedición una parte dada de fondo y resulta después 
que el capitán tenia firmados recibos de mota por valor de aque- 
lla parte, como el consignatario sabe la existencia del interés 
que el capitán tenia en el fondo, porque sobre él cobró su comi- 
sión y lucró con él, si este' sé halla en poder del consignatario, 
este y los suyos son responsables para con los motistas hasta el 
total del interés representado por el capitán, alterado según 
el resultado de la liquidación. 

El motista debe recibir del consignatario ó del capitán el ca- 
pital ó mota con la alteración que le haga sufrir el resultado de 
la liquidación última y aprobada. 

Hay casos en que el fondo expedicional sufre aumentos even- 
tuales. Consisten estos en la participación que una casa ó parti- 
cular toma á su cargo en un cargamento para completar el del 
buque durante una ó mas travesías, y confia su realización al ca- 
pitán, á cuenta de mota. 
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En este caso, el capitán debe hacer la liquidación del viaje 
hasta la víspera del dia que empieza el nuevo interés á correr el 
albur de la expedición aumentada, abonando al fondo expedicio- 
nal originario los beneficios ó pérdidas experimentadas hasta 
aquella fecha, debiendo hacer otra liquidación. 

El dia que se liquide la expedición que aumentó, para devolver 
dicho aumento con la modificación de la liquidación á su pres- 
tador, ó entregar el líquido producido del exceso del fondo expe- 
dicional á la persona encargada de recibirlo; y desde esta fecha 
vuelve á continuar la expedición con el mismo fondo que empe- 
zó. Por manera, que se considera fondo expedicional el primitivo á 
mota, después éste y el aumento, siguiendo todo la misma suer- 
te, en la travesía ó travesías que se hubieren acordado de an- 
temano; y por último, liquidado y devuelto el aumento acci- 
dental, vuelve á quedar la mota reducida al primitivo fondo 
expedicional, que se reparte al finalizar el viaje, según liquida- 
ción. 

Puede el fondo de mota sufrir también disminución eventual, 
en una ó mas travesías; por ejemplo: Llegado al Rio déla Plata, 
se le ofrece al buque un viaje al Brasil parte á flete y el resto de 
cuenta expedicional que le absorve los fondos, llega á Pernam- 
buco, descarga y encomienda la realización de la factura expedi- 
cional y cobro de fletes al consignatario, por haber aceptado un 
flete por entero para otro punto del Brasil, realiza esta travesía, 
y por ofrecer beneficio el cambio, cobra este último flete y 
lo invierte en giros sobre Buenos-Aires á donde mas tarde 
piensa ir á cargar carne para la isla de Cuba; pero le avisan que 
el algodón está á precio muy bajo en Geará y es negocio comprar 
para conducirlo á España, entonces compra cuanto algodón se 
presenta á la venta en Geará y viendo que se dilata mucho su es- 
tancia en este punto, admite lo que le falta á flete, gira el impor- 
te de lo comprado á cargo de su consignatario de Pernambuco, 
ordenándole que le remita á Barcelona letras sobre Londres, por 
valor del saldo á su favor de su cuenta corriente, da análoga órden 
al que recibió el importe del flete en Buenos-Aires, y con el nue- 
vo cargamento de algodón se hace á la vela para España. Llegado 
á Barcelona vende su algodón, cobra el flete de la parte que á 
flete conducía, y á pesar de haber permanecido inactiva una par- 
te del fondo expedicional que quedó en poder de sus consignata- 
rios en Pernambuco y Baenos-Aires, tan luego como recibe las 
letras sobre Londres de los saldos que obraban en poder de estos, 
verifica su liquidación, repartiendo los beneficios ó pérdidas como 
si hubiera concurrido en todas las operaciones del viaje el fondo 
expedicional todo. 
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IV. 

VENTAJAS ECONÓMICAS Y SOCIALES DE ESTA INSTITUCION. 

Constituye muchas, asociaciones destinadas al comercio de 
larga travesía, estimulando la construcción naval y las innume- 
rables industrias que de estas dependen; ha hecho conocer y 
acreditado en las cinco partes del mundo los productos de la 
agricultura é industria española y especialmente de la catalana. 

Esta costumbre es altamente moral. Una expedición á mota 
nunca se asegura, y por ende, no existe interés en fingir siniestro 
alguno. Su base es la buena fé del prestador, que entrega una 
cantidad por tiempo ilimitado, sin interés estipulado; la buena 
fé del capitán, que se hace responsable de un capital, sobre el que 
no cobra comisión, tanto por ciento ni remuneración de especie 
alguna, en concepto de administración, gerencia, etc., solo per- 
cibe la parte correspondiente de los beneficios, si los reporta. 

Realiza un ñn altamente económico. Proporciona a los peque- 
ños ahorros colocación en condiciones de regular seguridad, y be- 
neficios legítimos que á veces llegan á ser considerables, estimu- 
la el ahorro, el trabajo y la actividad en todas las esferas; y en 
un caso desgraciado, jamás lleva consigo la ruina de nadie, por- 
que la pérdida afecta en parte ínfima á. cada asociado de por sí. 

Hace interesar á un número considerable de personas en favor 
de la Marina mercante, contribuyendo á que prospere sin gran- 
des sacrificios, y los beneficios alcanzan á un número inmenso de 
individuos. 

Por otra parte, son imposibles los agios á que dan lugar las 
grandes empresas en que se acumulan capitales inmensos, que 
suelen extralimitarse de su destino y son una remora para la ac- 
tividad individual que es la vida de las nacionalidades. 

v y. 

CARÁCTER DE LA INSTITUCION. 

Por la lectura de lo poco que sé de estas costumbres, obser- 
vadas escrupulosamente y cumplidas como Ley (salvas raras ex- 
cepciones) por nuestros marinos, bien alas claras comprendereis 
su naturaleza jurídica, y que actos de esta clase han de regular- 
se por la costumbre y por los artículos 354 al 358 del Código de 
comercio, que tratan de la Sociedad accidental ó de cuentas en 
participación. 

En caso de que no conste escrita, la parte de costumbre que 
deba aplicarse ó que el nuevo caso exija, é ignoren lo marinos 
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mas antiguos lo que deba practicarse; por analogía, creo que de- 
berá estarse á lo dispuesto en el libro del Consulado del Mar, y 
en su defecto en el Código de las costumbres de Tortosa, tal como 
están expuestas en las obras de Campmany y D. Bienvenido Oli- 
ver. Allí se explica cómo se regulaban en lo antiguo y en Barce- 
lona, las relaciones de los accionistas ópersoners con el patrón 
de la nave, los derechos y obligaciones de unos y otros, de la 
cuenta que debe dar el patrón á los accionistas en cada viaje y 
manera de rendirlas, etc., como también en el libro del citado 
D. Bienvenido Oliver, Historia del derecho en Cataluña, Mallorca 
y Valencia (1), tomo tercero, Código de las costumbres de Torto- 
sa, se demuestra que esta compilación de leyes es mas antigua 
que la anterior, y por lo tanto, debemos posponerla en el orden 
de las fuentes de derecho, cuando de su aplicación se trate. En- 
contraremos también los derechos de los accionistas de un bu- 
que, los deberes del gerente de la expedición marítima, y el ca- 
rácter de estos accionistas, las obligaciones de rendir cuentas, 
terminado el viaje, y otras indicaciones preciosas en la práctica, 
en caso de duda y defl ciencia de las costumbres anteriormente 
calendadas. En algunos casos pudiera aparecer de suma utilidad 
el recuerdo de las costumbres marítimas de Mallorca, tampoco 
escritas que yo sepa; entre los navegantes de cuya isla, tiene la 
participación el carácter de préstamo á la gruesa, aunque no con 
los escesivos intereses que suelen acompañarle. Es costumbre 
marítima mallorquína procurarse los fondos necesarios para la 
construcción y habilitación del buque, tomando el capitán con 
interés y á préstamo las cantidades que necesita, expidiendo re- 
cibos privados en que consta el capital y los intereses, que varían 
según la mayor ó menor garantía que el capitán ofrece, según el 
valor del buque y también según la expedición que se trate de 
emprender. No podemos descender á mayores detalles que pue- 
den estudiarse en los apéndices. Conviene antes de terminar las 
consideraciones jurídicas, decir algo de la relación entre la cos- 
tumbre no escrita y el derecho escrito. 

A muchas cuestiones dá lugar el texto del artículo 583 del Có- 
digo de comercio con relación á nuestras costumbres marítimas. 
Con arreglo á la disposición terminante de este y del 584, un ex- 
tranjero no puede en manera alguna tener á su favor firmado un 
recibo de madera, que es lo misino que tener interés en el casco 
de un buque, porque en virtud de dicho documento hay derecho 
á que se liquide el valor en la proporción en que se participa y 
también á que se otorgue escritura pública A favor del que la 


(?) Publicado en 1879, tres tomos. 
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tenga privada, cuando este lo solicite, invocando el artículo 586 
del Código, y por no poderse cumplir el acto consiguiente, claro 
es que existe imposibilidad material de realizar el primero ó cau- 
sal. Muy otra cosa debe parecer cuando se trata de un recibo de 
mota, puesto que nuestras leyes no prohíben al extranjero la par- 
ticipación y el interés en las éspediciones. 

Es costumbre, para cumplir con lo que dispone la última par- 
te del artículo 583 del Código, que una casa consignataria figure 
al frente de las espediciones aun cuando el verdadero naviero y 
gerente de aquellas sea el capitán. Esto no quiere decir que los 
interesados y motistas tengan su acción contra dicha casa, que 
á los ojos de la ley y del público aparece responsable. Léjos de 
ser así, como firma los documentos el capitán, la acción debe 
entablarse contra éste, con arreglo á lo que dispone el artículo 
686 del Código de comercio. 

Como quiera que en la práctica se ofrecen gran número de 
casos, á cual más complicado y difícil, y que según estos varíala 
responsabilidad del naviero, con respecto á las obligaciones es- 
pedicionales que el capitán no puede ó no quiere cumplir, y que 
se resuelven de muy distintas maneras casos idénticos, he pre- 
ferido, en el Apéndice, tratar in extenso estas cuestiones mas de- 
talladas y más prácticas que las del concepto en general de la 
institución que estamos examinando. 

Hasta 1878 y parte del año corriente, se han venido contra- 
tando expediciones tomando dinero á cuenta de mota. Hoy no 
hay quien lo preste y solo vemos el triste espectáculo de expedi- 
ciones mercantiles que se liquidan con pérdidas enormes, y que, 
para agravar mas la suerte de nuestra Marina, no se renuevan. 

A pesar de que bien puede decirse que la costumbre ha 
muerto, sin embargo, he creído útil redactar sus principios, sus 
bases, sus relaciones, porque al liquidarse las expediciones sur- 
gen litigios, se impugnan cuentas, se piden muchos comproban- 
tes, lo que no sucedía en £pocas en que las expediciones rendían 
ganancias pingües, y va cesando aquella armonía de navieros, 
capitanes y motistas, porque siempre surgieron disputas y con- 
troversias cuando fueron menguando los buenos negocios. Pue- 
den pues invocar dichas costumbres los Abogados y los Tribuna- 
les, porque son una variante de Jas antiguas catalanas, y no están 
en oposición con el Código de comercio, ni contravienen usatje 
alguno, ley, capítulo, auto de córte, privilegio, uso, práctica y 
costumbre antigua como dice la ley 13, tít. 17, lib. l.° vol. i de 
las Constituciones de Cataluña. Tiene, pues, todos los caractéres 
de una costumbre obligatoria, tal como en derecho se entiende 
esta palabra. 
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Todos, señores, estáis mas enterados que yo lo estoy de las 
causas que han contribuido á que institución tan útil decaiga; son 
idénticas causas que las que han herido de muerte á la Marina 
mercante española. 

La competencia de la Marina extranjera favorecida por el libre 
cambio que le abrió la puerta, han muerto, han sacriñcado sin 
piedad, sin entrañas, y lo que es mas sin criterio científico, á la 
noble, á la honrada Marina mercante española. También morirá 
en pos de ella la nobilísima Marina de guerra. Dejemos que los 
libre-cambistas, desde las cimas del poder, se erijan en campeo- 
nes inconscientes quizás de la monarquía universal de Inglaterra, 
por medio de su predominio ó mejor de su omnipotencia econó- 
mica; dejemos los españoles todos que de una plumada (porque 
el decreto suprimiendo el derecho diferencial de bandera merece 
calificativos muy duros y yo me limito á calificarle de una plu- 
mada) se sacrifiquen sábias instituciones y respetables intereses, 
invocando un ideal, hipócritamente denominado cosmopolita; 
que muy luego la barbarie económica se infiltrará en nuestras 
sociedades. Con la invasión, vendrá al suelo rodada la organiza- 
ción económica de nuestra patria, en la que en mal hora se ha 
invocado la baratura de los productos, ¡oh vergüenza! en el seno 
de un pueblo artista, como lo es el pueblo español. Dejemos qué 
los ineptos que no pueden competir en la calidad, clamen por la 
baratura, única condición que les favorece contra los hábiles y 
expertos; y lo que es mas sensible todavía, que nuestros libre- 
cambistas invoquen la baratura para hacer la guerra, y guerra 
declarada y hasta cierto punto franca, que entonces tocaremos 
los frutos, que no serán otfos que la pérdida de intereses, y trás 
ella la muerte de sábias instituciones, ¡sensible es decirlo! Gracias 
á la peculiar estructura de una institución, cuyas relaciones ju- 
rídicas os he indicado brevemente, la clase marinera de España 
era la mas honrada, sino Ja mas inteligente del mundo, y tan 
apreciados eran los marinos catalanes, que cargaban sus buques 
en casi toda América á mayor flete, siendo preferidos á pesar del 
recargo en el transporte sobre el verificado en buques italianos, 
ingleses y noruegos. Gracias á esta institución, hasta el presente, 
era desconocido en Cataluña este esclavo del mar, sin hogar, sin 
familia, trabajando dia y noche, expuesto á la intemperie y al 
ardor'canicular del sol de los trópicos; sin un momento de tran- 
quilidad en su vida, ni aun cuando se recoge para el descanso; 
siempre pendiente de una voz de alarma inesperada, ó disper- 
tando al estruendo de una manga de agua ó al crugir de la ma- 
dera que no resiste el ímpetu de un golpe de mar; con el hori- 
zonte moral y material eternamente negro, sin poder abrigar en 
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el pecho la esperanza de que algún día, con el producto de sus 
ahorros, podrá retirarse al seno de su hogar y morir tranquilo en 
la tierra que le vió nacer. No, el mar le atrae, su destino le su- 
jeta al mar, su sepultura ha de ser el fondo del Océano; y la mí- 
sera condición social en que le pone la ley de la baratura, le hace 
vivir adscripto al leño, pegado al mástil, y hundiéndose en los 
abismos, cuando en los abismos el mástil se sumerge. El marinero 
gana lo estricto para no morirse de hambre. Come mal, viste 
peor; no puede satisfacer las demás necesidades humanas, por- 
que la ley de la baratura le quita toda participación, la ley de la 
baratura, invocada por los economistas y reclamada por Ingla- 
terra, obliga al naviero á rebajar los salarios hácia un tipo mínimo 
irritante. 

El marino de Cataluña podía disfrutar de buen sueldo, cuando • 
gracias á la protección de que gozaba con el derecho diferencial 
de bandera y de procedencia, se compensaban las gabelas que 
sobre nuestra Marina pesan y que no tiene ninguna Marina del 
mundo. Sosteníase á una altura digna y nuestros capitanes no 
sufrían esta terrible competencia que hoy experimentan y conta- 
ban con otros mercados para sus expediciones, mercados que 
hoy se van cerrando, porque abolido el derecho diferencial de 
procedencia, nos liemos hecho tributarios de los grandes depósi- 
tos del extranjero y nuestros buques han perdido el comercio de 
larga travesía. 

Si el legislador de 1868 hubiese estudiado la importancia eco- 
nómica de estas instituciones, cuya faz jurídica he bosquejado 
ligeramente, cuando menos, en la exposición de motivos del de- 
creto de 22 Noviembre, no predominaría el espíritu favorable á 
resolver todas las cuestiones marítimas por la libertad de los 
mares y la baratura de los fletes. ¿Cómo invocar esta baratura , 
cuando la mayor parte de la Marina española no comerciaba 
fiando sus ganancias en el flete, porque no era un instrumento 
de transporte, sino que er# un, a asociación de capitanes é intere- 
sados que comerciaban por cuenta propia? «Nuestra Marina, 
particularmente la Marina catalana, no solo es un medio de co- 
municación, sino que ha sido en España el instrumento por el 
cual nuestra producción se ha dado á conocer en los cinco partes 
del globo; nuestros buques no son meramente instrumentos de 
transporte, son algo mas, son verdaderas factorías flotantes; 
nuestros capitanes no son meros conductores de buques, son 
verdaderos comerciantes. Cada buque, principalmente los de 
nuestra costa de Levante, es una casa de comercio flotante; los 
capitanes que están al frente de estas factorías reciben un fondo, 
en el cual interesan várias personas, y el capitán, al dar cuenta 
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de los gastos generales del viaje, la da también de este capital y 
de las ganancias ó pérdidas realizadas. Bajo su responsabilidad, 
compra aquí géneros manufacturados y frutos, compra productos 
agrícolas y manufacturas españolas y los transporta á todos los 
puntos del globo, los da á conocer á los diferentes mercados, es 
corredor nómada, y perpétuo comisionista, y á estos capitanes se 
debe sea conocida la producción española en los mercados de Amé- 
rica y en los centros consumidores de aquellas Repúblicas» (1). 

Voy á terminar, señores, recordando que este afan de subor- 
dinarlo todo á un ideal que no está bien concreto y determinado, 
borra del mapa político las grandes instituciones, y cuando esto 
digo, me refiero á la grave perturbación que en los espíritus ha 
introducido la exageración de las teorías individualistas, cuyos 
resultados tocamos ya en nuestro siglo. Ved sino como el indivi- 
duo, en particular el que pertenece á las últimas capas sociales, 
se encuentra, por demasiado libre, sin amparo de nadie, sin el 
apoyo y social concurso de los mismos individuos de su clase. 
El individuo se halla hoy solo, absolutamente solo, en presencia 
del Estado por una parte, y de la concurrencia por otra. Hasta sus 
compañeros de profesión tienen el derecho de esquilmarle, sin el 
deber de defenderle, como en otras épocas de gremios y corpora- 
ciones; y el Fisco, le sorprende sin defensa y despojado, y expri- 
me su sávia contributiva é imponible, con perfecta ventaja, sobre 
la situación de los contribuyentes de otras épocas. En pos de 
ciertos ideales que en buena hora entusiasmaran á nuestro abue- 
los, hemos permitido murieran grandes instituciones, que son 
las verdaderas columnas de la civilización, ¡y seguimos permi- 
tiéndolo! y esto es mas vergonzoso, á pesar de que estamos to- 
cando los desengaños que producen ciertos ideales, al querer 
tomar forma y encarnarse en la realidad. Buen ejemplo nos ofre- 
ce la experiencia con las grandes catástrofes económicas ocurri- 
das, gracias á los hechos y programas cuyo único ideal parecía 
ser la libertad de comercio. También figuraba en este programa 
la baratura de los productos, tan combatida por Stuart Mili y 
otros economistas, que no por patrocinar el libre cambio, dejaron 
de ser sensatos y cuerdos. Con esta baratura muere el arte, decae 
la habilidad del obrero y se extingue el trabajo honrado; por- 
que detrás de la baratura está siempre la sofisticación de los pro- 
ductos, como detrás de ciertas doctrinas se esconde siempre hi- 


(1) Informe emitido por la Junta provincial de Agricultura, Industria y Comer- 
cio de Barcelona contestando al Interrogatorio acerca de las consecuencias que ha 
producido la supresión del derecho diferencial de bandera y las medidas que pue- 
den adoptarse para el fomento de la marina mercante y del comercio nacional,— 
1879 , 
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pócritamente la sofisticación de los grandes principios del orden 
social. 

Con la baratura de los productos, recibe un golpe mortal el 
trabajo de la clase media-, y en todos los países en que ha predo- 
minado el sistema de navegar á flete barato, ha muerto aquella 
parte de la clase media, formada de honrados y ricos marinos, y 
la ha sustituido una clase compuesta de poquísimos navieros mi- 
llonarios y otra clase de marineros embrutecidos y muertos de 
hambre. 

Voy á terminar diciendo que el estudio de estas sociedades 
marítimas de cuentas en participación recordará aquellos tiem- 
pos que ya pasaron, y que yo ignoro si volverán, en que no se 
conocía la libertad de los mares ni la baratura de los fletes, y en 
que la marina española era dueña del comercio español, todo lo 
contrario de lo que hoy sucede, en que la bandera inglesa y nor- 
te-americana y sueca han sustituido á la española hasta en los 
puertos españoles. 

Desde luengos siglos existia en España la navegación á la par- 
te, nos hablan de ella antiquísimos Códigos, y se formaron las 
instituciones á que daba lugar por lenta evolución. Las ha des- 
truido de una manera violenta el legislador que abolió con mano 
rápida el derecho protector de la marina. 

Nosotros que somos amantes de las instituciones, reflexione- 
mos sobre los electos del flete 1 ja i-alo. Los estamos locando, prin- 
cipalmente en el extranjero, Los navieros, debiendo emplear ca- 
pitales inmensos, luchando con la mas terrible competencia para 
hacerse mas y inas ricos ó para arruinar á los competidores, ex- 
ponen su capital, y por uno que gane, son muchos los que se 
empobrecen; mandan sus buques capitanes sin familia, sin ho- 
gar, libres, muy libres, como la gaviota, y que no piensan mas 
que recuperar los defectos de su escaso salario á expensas de la 
carga que se confia á su cuidado, y una tripulación compuesta 
de marineros embrutecidos, pobres esclavos del mar, desempe- 
ñando el mas triste trabajo que puede hacer el hombre. Son los 
mas desdichados de cuantos parias é ilotas la historia registra. 

¡Triste cosa es que en España se ños haya venido encima esta 
plaga que produce la esclavitud de la miseria, matando institu- 
ciones que la evitaban, y para ello se haya invocado la libertad! 

Tanto menos vale nuestra nacionalidad, cuanto mayor sea el 
número y la calidad de las instituciones que desaparezcan de 
nuestras costumbres, de nuestra historia y de nuestra vida so- 
cial. Consagremos un recuerdo á las que han perecido. Hé aquí 
por qué bien pudiera calificarse de necrológica esta sesión, que 
debo á vuestra amabilidad y benevolencia. He dicho. 

Fin. 


APÉNDICES. 


Gomo la índole de este trabajo, destinado á discurso de entrada de su 
autor en la Academia de Jurisprudencia y Legislación de Barcelona (1), no 
permitia grandes desarrollos, lo mas preciso se encontrará en el cuerpo 
del mismo, quedando para los apéndices los desarrollos, aclaraciones, 
comentarios y modelos. 


Apéndice núm. 1. 

Modelo de un recibo de participación en la propiedad de un buque 
(casco, arreos y aparejos), vulgarmente denominado recibo de madera, 
según costumbre de Barcelona y demas pueblos de la costa de Levante. 

Yo... N... de la matrícula de... capitán del buque... nombrado... de porte 
de... toneladas y de la matrícula de... Declaro haber récibido de D... vecino 
de... la cantidad de... importe de (una parte de propiedad ó tantas partes ó 
tales fracciones de parte (2) de interés que tiene dicho señor en el espresado 
buque, de las . .- partes en que se ha dividido su valor, ganando por.. . y el ex- 
ceso queda á favor de todos los interesados (3) cuyas... partes constan de mi 
propiedad (4) según escritura pública, obligándome á darle puntual cuenta 
y razón en cada viaje del beneficio ó pérdida que resultase, sometiéndome 
para su cumplimiento al Juzgado de (tal punto); y para que conste doy el pre- 
sente en... á... de... de... (año) 

(Firma del Capitán .) 


(1) Leido en la sesión del dia 15 de Diciembre de 1879, siendo Presidente D. Juan 
Bautista Ürriols y Secretario D. José Elias de Molins. 

(2) Los buques de algün valor y cabida se consideran divididos en Cataluña en 

partes de 750 pesos fuertes cada uno. j\ 

(’d) Dicese en el recibo que estas partes escedentes quedan á favor de todos los 
interesados, pero debe entenderse que se las reserva el capitán para aplicarlas á los 
gastos de entretenimiento del buque. 

(4) Esto hace referencia al número de partes que interesa el capitán y otras 
personas en el buque y cuya parte de propiedad consta en escritura pública, pues 
claro es que el capitán no podrá espedir recibos privados por mas valor del que 
conste en dicha escritura á su favor. 





















— 27 - 


Apéndice núm. 2. 


Modelo de un recibo espedido á favor de un interesado en el fondo es- 
pedicional de buque. 


(. Recibo de mota.] 


Yo. . vecino... declaro haber recibido de... la cantidad de... que me en- 
trega poi\.. mota, que interesa en el viaje que emprendo con mi... nombrado... 
con destino á... obligándome á mí feliz regreso y concluido mí dicho viaje á 
darle puntual cuenta y razón de su resultado, y hacerle entrega en dinero 
metálico de oro ü plata y no papel amonedado, del referido capital de... con 
aumento del beneficio ó deducción de la pérdida que resultare; arreglada 
de... todo lo que prometo cumplir, sujetándome al efecto a! Real Tribunal de 
comercio de la presente ciudad y para que conste firmo el presente en Barce- 
lona á... de... de... (año) 


(Firma del Capitán .) 
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Apéndice núm. 3. 

PRECEDENTES HISTORICOS DE LA INSTITUCION. 

I. EL CÓDIGO DE LAS COSTUMBRES DE TORTOSA* 


Antiquísima es la costumbre de navegar á la parte en Cataluña y de 
dividir la propiedad del buque en acciones. Según se desprende de las 
costumbres ó leyes navales ó marítimas contenidas en el Código de Tor- 
tora, para la adquisición de cualquier nave, solia constituirse previamen- 
te una sociedad ó compañía especial compuesta del empresario ó gerente 
ó naviero llamado Senyor del leyn y cíominus navis, y de varios accionis- 
tas que el naviero elegía libremente, á quienes se designa con el nombre 
de perponers, compannyons , ó personers. En efecto el buque se dividía en 
porciones (parís) ó acciones de interés (4). Así consta del libro de las 
Costumbres de Tortosa, que al parecer es mas antiguo que el libro del 
Consulado de mar. En efecto, dice la obra del Sr. D. Bienvenido Oliver (2), 
«penetrando en ei fondo de ambas compilaciones y cotejando la doctrina 
consignada en cada una, se observa que el Código de Tortosa contiene 
disposiciones sobre derecho marítimo, de que no hace mención alguna 
el libro del Consulado.» A este número pertenecen Ja definición del mer- 
cader y del marinero, los derechos y obligaciones de los accionistas 
de un buque en caso de que este se construyese mayor de lo conveni- 
do, etc. 

El citado libro de las Costumbres (3), nos habla del carácter de navie- 
ro que tenia el gerente ó empresario, toda vez que bajo su nombre y res- 
ponsabilidad solía correr en lo antiguo la expedición de una nave apare- 
jada y equipada. Léanse en dichas Costumbres los derechos y deberes de 
los accionistas (*i), la obligación de rendir las cuentas y darles la parto 
de beneficios; y sobre quién pesaba esta obligación (5); la facultad que 
competía u los accionistas para examinar las cuentas que presentaba el 
escribano de la nave (Í5); y para obligar en ciertos casos á los copartíci- 
pes á vender la nave en pública subasta, y se verá como las acciones en 
madera y el sistema de navegación con fondo expedición al son muy an- 
tiguos en Cataluña. 

Bueno es recordar algunas délas costumbres tal como se exponen en 
la obra citada. 


(1) Véase Historia del derecho en Cataluña, Mallorca y Valencia. -Código de 
las costumbres de Tortosa, — por el Dr. D. Bienvenido Oliver. —Madrid, 1879, pág.251 
tomo 3.° 

(2) Obr. cit. p&g. 243. tomo cit. 

(3) Id. id. id. 252 id. id. 

(4) Véase Oliver. -Obra citada pag. 253 y siguientes. 

(5) Id. id. id. id. id. 255 id. 

(6) Id. id. id. id. id. 262. 
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El naviero no podrá obligar á los accionistas á la venta del buque has- 
ta después de verificado el primer viaje (1). 

Terminado este, deberá rendir cuentas a los accionistas y entregarles 
á cada uno la parte que les corresponda en las ganancias que hubiesen 
obtenido durante el mismo, no solo de todo lo que le sobrare del flete 
después de pagada su retribución, el salario de la tripulación y las ave- 
rías ó gastos del buque y mercancías, sino de los beneficios que hubiese 
reportado negociando aquel sobrante, ya en compra de mercancías, ya en 
préstamos á cambio, ya de cualquier otro modo (2). 

Mas si concluido el primer viaje, no regresare inmediatamente á Tor- 
tosa sino que fletase de nuevo la nave, puede remitir dicho sobrante por 
otro buque á persona de la confianza de los accionistas, a riesgo y ven- 
tura de los mismos ó si estos no le facultasen para ello, negociar con di- 
chos beneficios á su juicio y discreción, con buena fé y sin fraude, pero 
de cuenta y riesgo de los referidos accionistas. 

En este último caso deberá, así que llegue á Tortosa con la nave, re- 
partir entre los accionistas según su respectiva parte, todo el beneficio 
que hubiesen obtenido por los conceptos indicados, distribuyendo su im- 
porte entre aquellos, en proporción á su correspondiente interés, sin poder 
retener el naviero, suma alguna por comisión (seas quart diner ), admi- 
nistración, cobranza ni otro motivo alguno, pues que íntegramente debe 
distribuir la ganancia líquida entre los condueños ó accionistas (3). 


Según las costumbres de Tortosa, una vez constituida la sociedad ó 
compañía para la construcción del buque y antes de comenzar á practi- 
carla, debe notificarse á los accionistas la clase del buque y su cabida 
expresando las medidas del plano, de sentina, de manga y de quilla (4). 

Durante la construcción los accionistas pueden examinar las obras y 
exigir del maestro constructor cuantas explicaciones creyesen, necesa- 
rias para asegurarse de las medidas del buque y de su buena construc- 
ción. Terminada esta y siendo el buque de la clase y cabida que el na- 
viero había prometido, los accionistas vienen obligados á pagar la parte 
del precio que les corresponda según el interés ó número de acciones 
que tuviesen en el buque. El naviero (Senyor del leyn ), podrá exigir de 
los accionistas la entrega deja respectiva parte, y si alguno no quisiere 
ó no pudiere, tomará á préstamo la suma necesaria á riesgo del moroso, 
de tal suerte, que éste quede obligado con todos sus bienes á la devolu- 
ción de la suma prestada y de los intereses ó réditos. 

Igual obligación han de cumplir los accionistas en el caso de que el 
buque fuese de menos cabida que la prometida, por el principio de que 
el que promete lo mas, está obligado á lo menos (5). 


(1) Gost. VII. Rub, Iste sunt consuetudines et usus maris, líb. IX. 

(2) Gost. XLlí. - Id. Id. 

(3) Gost. XLII. — par 3. Rub. Iste sunt consuetudines et usus maris, lib. IX. 

(4) Historia del Derecho sn Cataluña, Mallorca y Valencia, por D. Bienvenido 
Oliver, tomo III, pág. 253. 

(5) Gost. V. Rub. Iste sunt consuetudines et usus maris quibus utuntur homines 
dertosensis, lib, IX, 
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El fundamento de los derechos concedidos al naviero para hacer efec- 
tiva de cada accionista la parte del precio del buque, consiste en que el 
naviero no hubiese comenzado ni contratado la construcción del mismo 
á no haber contado con la fundada esperanza de que los accionistas le 
proporcionarian los fondos necesarios (1). 

Otra cosa sucederá si el maestro carpintero hubiese construido un 
buque de mayor cabida que la estipulada y pactada con el naviero ó em- 
presario. Mas en este caso distinguen las Costums , si la culpa fué del na- 
viero ó del maestro constructor, y cuál es la responsabilidad de los ac- 
cionistas según los casos -(2). 

Cada accionista puede vender la porción que tenga en el buque á su 
consocio sin licencia ni consentimiento de los otros; pero ninguno de 
ellos podrá venderla en pública subasta hasta que hubiese hecho el pri- 
mer viaje (3). 


II.— EL LIBRO DEL CONSULADO DEL MAR. 


La participación por acciones en los buques ya se halla regulada en 
este Código (4). En el libro de las Costumbres marítimas, los accionistas 
reciben el nombre d epersoners. 

Al tratar del accionista que quiere vender la parte que tiene en la 
nave (5), dice Campmany: «Por esta misma razón no pueden los accio- 
nistas ponerla en venta con el patrón hasta que la nave haya hecho via- 
je. Verificado este, se pueden negociar las partes del accionista al patrón 
y de este al accionista. Pero éste debe dar al patrón la preferencia de to- 
mar ó dejar, quien tendrá esta libertad, á menos que se hiciese pública 
subasta.» Como se ve, contiene igual prescripción que el Código de Tor- 
tosa, de donde habrá sido tomada, si realmente este es mas antiguo, ó si 
las necesidades de las relaciones marítimas obligaron á los legisladores 
que compilaron el Libro del Consulado, á formular igual principio. 

Si todos los accionistas ó el mayor número, no pusieren en venta la 
nave ó no quisieren, el patrón no está obligado á entrar en la subasta 
con ellos, siempre que él no lo quiera. Pero es de advertir que si uno, 
dos ó tres accionistas quieren abrir la^ venta ú obligar á ella, al patrón, 
entonces los referidos accionistas, deben decirle ó vos nos habéis de dar 
tanto por nuestras acciones ó nosotros os daremos tanto por las vuestras. 

A esto, pues, pueden compeler los accionistas al patrón de grado ó por 
fuerza, pero le queda á él siempre la ventaja del tanteo para dejar ó to- 
mar salvos siempre cualesquiera pactos ó condiciones que anteriormen- 


(1) Historia del Derecho en Cataluña, etc., tomo llt, pág. 254. 

(2) Id. id. id. id. id. id. id. id. id. 

(3) Cosí. VI, pár. l.°, Rub.— Iste sunt consuetüdines et usus maris.— Lib. IX. 

(4) Libro del Consulado de mar.— Edición de Campmany, tít. l.° cap. 46, 

(5) Id, cap. 54. 


J 
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te se hubiesen impuesto entre sí; y de la misma suerte el patrón puede 
compeler á los accionistas por todas las vías y maneras con que podría 
ser compelido por ellos. 

Es importantísimo además el capítulo 242, que trata del patrón que 
quiera aumentar sú nave, donde se lee el siguiente fragmento que tras- 
cribimos « y entonces todos están obligados á acrecer el valor de su 

respectiva parte en razón de lo que le tocare por aquel aumento;» y 

mas abajo: « pero si el patrón se hallase en paraje donde no hubiese 

alguno de los accionistas, y quisiese aumentar su nave, puédelo ejecutar 
según lo que expresa el sobredicho capítulo y los accionistas no pueden 
disputárselo, ateniéndose solo á lo que expresa aquel capítulo; pero el 
patrón les queda obligado á todos aquellos pactos y ajustes de que habla 
el capítulo de Reparo del buque , por cuanto todo aumento que se hace en 
una nave se reputa por reparo.» (1) cc Pero eso debe entenderse de es- 

ta manera, que dicho patrón no acreciente el buque sino por dos motivos; 
es á saber: ó por gran flete, ó por viaje largo que hallase ó por gran be- 
neficio que previese ó conociese había ó podia redundarle á sí mismo y 
á todos los sobredichos accionistas, es decir, por causa de expedición, 
por no hallar algunos cargadores, buques ó viajes para el destino.» 

c<Y siempre que el patrón haga el sobredicho aumento por los dos re- 
feridos motivos, los accionistas deben recibirle en cuenta todo el gasto y 
costas hechas en dicho aumento, á menos de que puedan probarle ]o con- 
trario. Y si esto probarle no pudieren, trayéndoles el patrón ya sea ga- 
nancia ó bien pérdida, deberá abonársele todo en su cuenta. Si el refe- 
rido patrón les trae algún beneficio deben ellos tomar, é íntegramente, su 
cuarta parte conforme á la acción que cada uno tenga en el buque; y asi- 
mismo si les trajere pérdida deberán reintegrar al dicho patrón á prora- 
ta cada cual en la acción que tuviere. Y es mucha razón que, así como 
cada cual recibiría su parte de ganancia, si el patrón se la hubiere traí- 
do, del mismo modo és también razón que paguen dichos accionistas su 
parte en la pérdida, si esta proviniere de desgracia, y si el patrón hizo 
aquel aumento con buena intención y con los motivos sobredichos y ma- 
yormente si no se le hubiese podido probar lo contrario.» 

El capítulo 218 del citado libro del consulado trata de la Encomienda 
de nave sin noticia de los accionistas (2); y el 286 de la nave encomendada 
por los accionistas á alguno (3). Pueden estudiarse en dicho libro las mu- 
tuas obligaciones entre un patrón y los interesados en el buque (4), la 
cuenta que debe dar el patrón á los accionistas en cada viaje (5); la ma- 
nera de rendir las cuentas (6), etc., etc., y demás relaciones jurídicas 
que sin duda sirvieron de modelo á las que posteriormente rigieron en 
los contratos denominados de madera y de mota de que hacemos expli- 
cación puntual en el cuerpo de esta Memoria. 


(1) Pag. 18 y siguientes.— Edición Gampmany. 

(2) Pag. 162 del libro del Consulado.— Edición de Campmany. 

(3) Pág. 172, idem idem. 

(4) Título XIII, pág. 296, idem idem. 

(5) Pág. 300, idem. - Cap. 239. 

(6) Pág. de la 300 á la 311. Idem. 



Apéndice núm. 4. 


BREVES INDICACIONES SOBRE LA NAVEGACION Á LA PARTE 

en Mallorca. 


Según noticias que he podido adquirir, en Mallorca, los contratos que 
nacen de los préstamos de cantidades para interesar en la propiedad y 
en las expediciones marítimas, tienen el carácter de préstamo á la grue- 
sa aunque no con los excesivos intereses de este. 

Parala construcción y habilitación del buque, pide el capitán á prés- 
tamo las cantidades que necesita, expidiendo recibos privados en que 
consta el capital, el interés que varia según la mayor ó menor garantía 
que el capitán ofrece, según el valor del buque y principalmente según 
la expedición que se trata de emprender. 

En los recibos se expresa que en caso de haber pérdidas ó no sea su- 
ficiente el fondo del buque, queda este hipotecado a la seguridad de las 
cantidades que á préstamo tomó el capitán a nombre de quien va la es- 
pedicion y el buque. 

Este sistema tiene el inconveniente de que en caso de pérdidas y aten- 
dido el detrimento que continuamente sufre el buque en su valor, cuan- 
do lio es suficiente para responder de las obligaciones que el capitán 
contrajo, los que prestaron, pierden en proporción del valor del buque y 
de su participación, pues no tienen acción personal ninguna contra el ca- 
pitán ni sus herederos, ya que toda su garantía se concreta al buque, cuya 
suerte siguen los intereses que tienen en él. 


Derechos de los interesados. — 1.° Exigir cuentas justificadas del ca- 
pitán á fin de cada viaje, cuando no les devuelva capital é intereses íntegra- 
mente. 2.° A que les otorgue escritura pública por la participación. Ra- 
ra vez se usa de este derecho, pues la base de los contratos de comercio, 
especialmente de las negociaciones en asuntos marítimos, es la buena fé. 
Desde el momento que se otorgue escritura pública cesará el derecho a 
los intereses y estarán sujetos á las formalidades, derechos y deberes 
que nazcan del contrato elevado á escritura pública según el Código de 
comercio. 3.° A retirar el capital prestado al fin de cada viaje y á cobrar 
los intereses estipulados haciendo efectivo su crédito contra el buque. 
4.° A endosar su título á persona capaz. 

Deberes. — 1.° Ha de limitar la petición de su crédito por capital é inte- 
reses al buque y fondos expedicionales, aun cuando no fuesen suficientes, 
dividiéndolo á prorata en caso de pérdida no teniendo acción alguna per- 
sonal contra el capitán. 2.° Estar á las resultas del éxito de las expedicio- 
nes; por lo tanto, si hay necesidad de vender el buque y sus efectos, antes 
de terminarse la expedición, probada la necesidad y demás circunstan- 
cias que las leyes civiles y mercantiles exigen, deberán estar á lo practi- 
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cado por el capitán, quien es verdadero administrador, y á quien podrán 
exigir explicaciones, cuentas y comprobantes. 

Deberes del capitán. — 1.° Expedir recibos donde constare el nom- 
bre del prestamista, la cantidad prestada, los intereses estipulados, el ob- 
jeto de la expedición ó expediciones á que se concreta el préstamo, el 
nombre del buque, la irresponsabilidad personal del capitán cuando no 
alcance el buque y fondo expedicional á pagar capital é intereses, la ex- 
presión de que el préstamo á ventura marítima, se verifica á usanza de 
Mallorca, la fecha del recibo y la firma del capitán. 2.° Tiene el capitán 
el deber de rendir cuentas á los interesados cuyos capitales administra. 
Exceptúase el caso en que devolviese íntegros capital é intereses. 3.° Fir- 
mar escritura pública cuando los interesados lo exijan, cancelándose el 
recibo. 4.° Devolver el capital é intereses prestados á menos de hacer 
abandono de buque y efectos. 

Derechos del capitán. — 1 .° A que se le reintegre del fondo por sus 
desembolsos, salarios, etc., y honorarios de capitán é intereses, teniendo 
al efecto la consideración de prestamista, entrando como tal en la masa 
de acreedores. 2.° A que la acción de los partícipes en caso de no poder 
devolver capital. é intereses se limite al buque y fondo, quedando salva 
su personalidad y sus bienes á menos que la imposibilidad de la devolu- 
ción fuese debida á culpa, negligencia ó mala fé del capitán debidamente 
probada. 

Por regla general este contrato se regula por la costumbre de los an- 
tiguos marinos de Mallorca. Los comprobantes de la expedición suelen 
ser los libros del capitán y hará fé la declaración de los oficiales de la na- 
ve y de los hombres de mar. 


€ 


- 
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Apéndice núm. 5 

CUESTIONES VARIAS SOBRE EL FONDO ESPEDICIONAL EN LA 

costa de Cataluña. 


i Las acciones que se deriVan del recibo de mota se trasmiten por 
endoso medíante nota puesta ai pié del recibo sin necesidad de avisar al 
capitán que verificó el contrato y suscribió el recibo. Es inútil decir que 
al endosatario le corresponden iguales derechos que al endosante. El úl- 
timo endosatario (porque puede haber muchos), tiene acción directa con- 
tra el capitán que firma el recibo de mota. 

No hay necesidad, y así lo reconoce la costumbre, de notificarlo al 
capitán cuando se verifica algún endoso, y la razón se comprende fácil- 
mente porque puede estar viajando en alta mar ó en lejanas tierras y ha- 
» cerse imposible la notificación. 


2." Sucede con frecuencia que el capitán está viajando en alta mar y 
habiendo realizado el todo ó parte de los negocios, obtiene algunos londos, 
y por temor de naufragio ú otras causas, teme llevar á bordo el capital, y 
toma un giro sobre Londres por ejemplo, á cobrar en Barcelona, punto 
donde reside la casa consignataria y donde quiere depositar aquellos 
fondos. Supongamos que el capitán que hace el cabotaje en el Brasil ó 
llega al ltio de la Plata, tratando de dirigirse á Barcelona, verifica el giro 
en la forma dicha, avisando por medio de carta á la casa consignataria 
á quien remite lo sobrante del fondo expedicional para liquidar el viaje 
luego de terminado. Ahora bien, cuando la casa de Barcelona se ha he- 
cho cargo del giro y ha cobrado la letra, debe guardar estos fondos como 
si se les hubieran sido entregados en depósito. Algunas casas consigna- 
tarias de Barcelona, entre ellas la de los Sres. Font y Riudor y otras, 
llevan su delicadeza y escrupulosidad hasta el extremo, de que guardan 
las mismas monedas que entregan al capitán cuando llega á puerto de 
regreso de su viaje, ejemplo digno de imitarse. 

lia ocurrido algunas veces que al ir á recoger el capitán los susodi- 
chos fondos se ha encontrado la casa consignataria en estado de quiebra 
y se ha presentado la cuestión siguiente: ¿A qué clase de acreedores de 
los que expresa el Código de comercio en sus arts. 1114 y siguientes, per- 
tenecen los marinos que se encuentran en esta situación? La práctica y 
la costumbre y así lo reconocen las mas respetables y antiguas casas de 
Barcelona, así como los marinos mas espertos, consideran al capitán y 
al consignatario que recibe los fondos, como deponente y depositario, por- 
que en efecto realiza un contrato de depósito. 

Algunos, fundándose en la necesidad de revestir de ciertas formalida- 
des al depósito, no quieren que el capitán que tales actos verifica, se 
considere como acreedor de dominio y por depósito, á tenor de lo que dis- 
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pone el punto tercero del art. 1114 del Código de comercio; pero la cos- 
tumbre está contra ellos y debe estarlo mayormente, cuando en las ope- 
raciones marítimas y mercantiles en general, no puede haber (que de otra 
manera no seria posible el comercio) todo el fárrago de formalidades que 
en derecho civil puedan exigirse para cada contrato. 

En mi opinión, cobrada la letra por el consignatario, y sabiendo que • 
era producto de fondos expedicionales, concurren ya todos los requisitos 
indispensables y esenciales para constituir un contrato de depósito, y en 
caso de quebrar la casa, el capitán es acreedor de la clase de dominio 
por depósito, según previene el punto 3.o del art. 1114 del Código de co- 
mercio. 

La casa consignataria sabe perfectamente que el capitán ha de dar 
cuenta á los motistas de este fondo expedicional, sabe el origen y desti- 
no de este fondo y no puede en manera alguna ignorar la naturaleza ju- 
rídica de los actos que con él se relacionan. 

Nada de lo dicho tiene aplicación en el caso de que la casa consigna- 
taria fuese la única interesada en el fondo espedicional. 

Pero si en el fondo tuviere parte el mismo capitán, éste, por la suya 
y la agena que representa, tendría el carácter de acreedor de dominio. 
En su defecto por fallecimiento ú otras causas, sus herederos si hubie- 
sen anticipado los fondos á los motistas esperando cobrarlos de la casa, 
y si no lo hubiesen anticipado los motistas, probando el depósito y el 
origen de los fondos y presentando sus recibos, y probando que no hu- 
bo pérdidas en la expedición, pueden presentarse como acreedores por 
dominio. 


13. En la mayor parte de los casos, los capitanes de Cataluña son 
ios navieros de hecho. Ellos liquidan las expediciones; y las casas con - 
signatarias no son mas que interesados que prestan su nombre para dar 
cumplimiento á lo que dispone el art. 583 del Código de comercio. 

Con respecto á los motistas ó interesados en el fondo expedicional, el 
verdadero responsable será el capitán ó quien firme los recibos. Pero en 
caso de fu ga , m uerto ó i m p osi ] j i 1 i d ad d e I cap i ta n , ¿res p o u d era 1 a c a sa 
consignataria? En mi sentir, siempre que la casa cola signataria tenga no- 
ticia del fondo, y baya lucrado con él, lo haya recibido aunque sea en pa- 
go de deudas del capitán por cuenta corriente particular con la casa, 
debe ser esta responsable. 

Lo será también en detecto del capitán cuando la casa lo hubiere 
afianzado ó garantizado á los que intervinieron en la formación del fon- 
do, en la carga, etc., y el capitán se encontrase sin fondos para pagar los 
resultados de la liquidación, quedándole siempre á la casa consignataria 
la facultad para reclamar del capitán. 

En todo caso los motistas tendrán siempre el derecho mas expedito 
para obligar á la casa naviera á que presente las cuentas y comproban- 
tes de la expedición, caso de que no las exiba el capitán, invocando los 
señores motistas para apoyar sus derechos, el art. 583 del Código de co- 
mercio. 
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Eii caso de que se venda el buque en la forma que dispone el articu- 
lo 596 del Código de comercio, creo que los rnotistas y partícipes en el 
casco tienen derecho para requerir al capitán á que les afiance el importe 
del saldo de sus créditos, según las filliinns liquidaciones del viaje y con 
arreglo á lo que interesan en las calidades ante expresadas. 

Si esta fianza no puede ocurrir por no darla ni el capitán ni la casa 
naviera, pueden presentar sus títulos al Tribunal los que tienen recibos 
de madera, colocándose en el lugar octavo de los acreedores señalados por 
dicho artículo y con ellos los rnotistas, pues con el fondo de los rnotistas 
se aprovisiona la nave, y aunque los rnotistas pudieran pedir se colocase 
su crédito en séptimo lugar de dicho artículo, sin embargo mejor es co- 
locarlos juntos por razones de equidad y de justicia, porque seria absurdo 
que primero cobraran los rnotistas del buque que son los verdaderos 
propietarios del mismo. Dice el punto octavo del art. 596 «y las deudas 
que se hubiesen contraido para repararlo, aparejarlo y aprovisionarlo 
para el último viaje.» 

El simple recibo, comprobada que fuese la firma del capitán, daría 
nacimiento al derecho y á la preferencia. 

El art. 614 del Código tiene aplicación en estos contratos. La costum- 
bre es que cuando un buque necesita reparación y el co-propietario por 
recibo de madera no contribuye con la parte de interés que le corres- 
ponde, el capitán hace su liquidación y detrae de la parte del valor del 
interesado que no ha contribuido, lo correspondiente á las reparaciones. 


4. La sección 4.“ del tít. 2.° del libro 3.° de nuestro Código, trata de 
los navieros y tienen aplicación sus disposiciones en Cataluña, con res- 
pecto á los capitanes, porque en realidad ellos han sido los navieros; em- 
pero como las espediciones de las naves han de girar (según dispone el 
artículo 583 del Código) bajo el nombre y responsabilidad directa de un 
naviero, figura al frente para la carga, pago de contribuciones, etc. un 
comerciante matriculado como así lo dispone el art. 617. 

El ait. 621 plantea una cuestión y es difícil de resolver. La de si el 
naviero es responsable del fondo expedicional que reunió el capitán. El 
texto de la ley es explícito y hace responsable' al naviero de las deudas 
contraídas para reparar, habilitar y aprovisionar la nave, en cuyos fon- 
dos van comprendidos los expedicionales. Sin embargo, en la práctica 
cuando es puramente el capitán que contrata, cesa la responsabilidad del 
nai icro. Los Sres, Gómez de la Serna y Reus, en los comentarios á este ar- 
ticulo, dicen: «no se crea que este artículo atiende solo al favor de los 
acreedores, lo que bastaría para justificarlo: es también beneficioso al 
naviero porque, sin la garantía que establece, no seria fácil que el capi- 
tán pudiera levantar los fondos que necesitara. (Código de comercio co- 
mentado por los Sres. La Serna y Reus, 7." edición (pág. 259). El párrafo 2.» 
del art. 623 hace buena nuestra opinión de que no debe responder el na- 
viero cuando el capitán bo le ha dado conocimiento de que existia un 
fondo expedicional de rnotistas. Dice dicho párrafo que no es responsable 
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el naviero de las obligaciones que haya contraido el capitán fuera de los 
límites de sus atribuciones sin una autorización especial. 

Dado que el capitán es el represen tan te de los participes cu ía made- 
ra y asume en cierto modo el carácter y personalidad de) naviero, las re- 
ferencias que hace la segunda parle del arl. 043 del Código de comercio 
deben entenderse al capitán que navega según la costumbre catalana. 

Con arreglo á la terminante disposición del arl. 08b, el naviero será 
responsable de la expedición; pero cuando quien firma los recibos de ma- 
dera y do mota, es el capitán, y él, y solo él, administra los fondos para 
carenas, reparaciones, despacho de Aduanas y de Comandancia, provi- 
siones, pago de salarios á la tripulación, gastos de puerto, fondo expedí - 
cional, corretajes, comisiones, etc., etc., etc-, será directamente respon- 
sable el capitán y los suyos, y subsidiariamente la casa naviera, si tuviere 
conocimiento dei fondo cxpodicional y de las acciones en madera, y si tu- 
viese en 3 U poder los fondos y si hubiese lucrado su comisión y garemitet 
sobre ellos. 


Fin de los Apéndices. 
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